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Abstract of DE3730565 
A vehicle, especially a passenger motor 
vehicle, is described with a manually shifted 
transmission (2), free of synchromesh 
elements, with at least two transmission shafts 
(5, 6) and with a clutch (3) actuatable by 
centrifugal force when starting, which clutch 
connects a first transmission shaft (5) to the 
drive shaft of the vehicle engine (1 ). In order to 
achieve an arrangement of the said type on a 
transmission as close as possible to series 
production, it is proposed that the first gears 
(9, 11, 14a, 15, 17) assigned to the individual 
transmission stages be held on the first 
transmission shaft (5) and that a separating 
clutch, connected parallel to the centrifugal 
clutch and actuated by spring force in the 
engagement direction, be provided. At the 
same time, common clutch discs can be 
assigned to the two clutches, in that a friction 
disc clutch is provided, which can be actuated 
in the closing direction by centrifugal weights 
(40) and in addition by a spring arrangement 
(35). In addition, it is proposed that an 
actuating device (36-39) be provided, which 
renders the spring arrangement (35) 
inoperative during the starting process. 
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i Fahrzeug, insbesondere Personenkraftfahrzeug . 

Es wird ein Fahrzeug, insbesondere Personenkraftfahr- 
zeug, mit einem synchrongliederfreien Stuf enschaltgetriebe 
(2) mit wenigstens zwei Getriebewellen (5, 6) und mit einer 
beim Anfahren durch Fliehkraft betatigbaren Kupplung (3) 
beschrieben, die eine erete Getriebewelle (5) mit der An- 
triebswelle des Fahrzeug motors (1) verbindet Urn eine der- 
artige Anordnung an einem mdglichst seriennahen Getriebe 
zu realisleren, sollen die den einzelnen Getriebestuf en zuge- 
ordneten ersten Zahnrader (9, 11, 14a, 15, 17) auf der ersten 
Getnebewelle (5) geharten sein und es soil eine der Flieh- 
kraftkupplung parallel geschattete, durch Federkraft in Ein- 
ruckrichtung beaufschlagte Trennkupplung vorgesehen 
sein. Dabei konnen beiden Kupplungen gemeinsame Kupp- 
lungsscheiben zugeordnet sein, indem eine Reibscheiben- 
kupplung vorgesehen 1st, die durch Fliehgewichte (40) und 
zusdtztich durch eine Federanordnung (35) in Schliefcrich- 
tung beaufschlagbar ist. Da ruber hinaus sot) eine Betati- 
gungseinrichtung (36-39) vorgesehen sein, die die Federan- 
ordnung (35) wahrend des Anfahrvorganges auBer Wlrkung 
bringt. 
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Patentansprfiche griff des Patentanspruchs 1. 

Ein Fahrzeug mit einem derartigen, direkt schalten- 

1. Fahrzeug, insbesondere Personenkraftfahrzeug, den Stufenschaitgetriebe ist beispielsweise aus der DE- 
mit einem direkt schaltenden Stufenschaitgetriebe OS 32 26 231 bekannt Da zum Schalten dieses Getrie- 
und mit einer beim Anfahren durch Fliehkraft beta- 5 bes die Betatigung einer Kupplung nicht mehr erforder- 
tigbaren Kupplung, die eine Getriebewelle mit der lich ist, z.B. weil die einzelnen Getriebestuf en durch ent- 
Antriebswelle des Fahrzeugmotors verbindet, da- sprechende Servoeinrichtungen jeweils genau im Syn- 
durch gekennzeichnet, daB der Fliehkraftkupp- chronpunkt geschaltet werden, ist eine Kupplung zur 
lung eine durch Federkraft in Einruckrichtung be- steuerbaren VerbindungderGetriebeeingangsweliemit 
aufschlagte, ausrUckbare Trennkupplung parallel 10 der Kurbelwelle des Fahrzeugmotors nur noch fur das 
geschaltet ist Anfahren erforderlich. Dabei ist auch vorgeschlagen 

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn- worden, diese Kupplung als Fliehkraftkupplung auszu- 
zeichnet daB der Fliehkraftkupplung und der bilden, so daB eine Betatigung durch den FahrzeugfGh- 
Trennkupplung gemeinsame Kupplungsscheiben rer nicht erforderlich ist Um nun aber zu verhindern, 
(30,31,32)zugeordnetsind 15 daB wShrend des Betriebes des Fahrzeugs die drehzahl- 

3. Fahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- abhangige Fliehkraftkupplung bei niedrigen Motor- 
kennzeichnet, daB eine Reibscheibenkupplung (3) drehzahlen in hoheren Gangen durehrutscht, ist bei der 
vorgesehen ist, die durch Fliehgewichte (40) und bekannten Anordnung diese Fliehkraftkupplung nur 
zusatzlich durch eine Federanordnung (35) in dem ersten, als Anfahrgang dienenden Zahnradpaar zu- 
SchlieBrichtung beaufschlagbar ist und daB die Fe- 20 geordnet und mit diesem uber eine besondere Welle 
deranordnung durch eine Betatigungseinrichtung verbunden, wahrend die ersten Zahnrader der Obrigen 
(36-39) auBer Wirkung bringbar ist Getriebegange auf einer standig mit der Kurbelwelle 

4. Fahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekenn- des Fahrzeugmotors verbundenen Getriebewelle gehal- 
zeichnet, daB die Betatigungseinrichtung (36-39) ten sind. 

eine Servoeinrichtung (39) aufweist die die Feder- 25 Diese « Ausbildung erfordert nun jedoch gegenflber 

anordnung (35) selbsttatig in AusrQckrichtung be- den herkommlichen Getriebeausbildungen einen erheb- 

tatigt lichen konstruktiven Mehraufwand, den zu vermeiden 

5. Fahrzeug nach Anspruch 4, dadurch gekenn- Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist 

zeichnet, daB die Servoeinrichtung (39) in der Wei- Die Ldsung dieser Aufgabe erfolgt durch die im 

se steuerbar ist, daB die Federanordnung wahrend 30 Kennzeichen des Patentanspruchs 1 angegebenen 

des Anfahrvorganges in Ausrfickrichtung betatigt Merkmale. ErfindungsgemaB ist also der die Getriebe- 

i st> welle mit der Kurbelwelle verbindenden Fliehkraft- 

a Fahrzeug nach Anspruch 4, dadurch gekenn- kupplung eine durch Federkraft in Einriickrichtung be- 

zeichnet daB die Servoeinrichtung in der Weise lastete, ausruckbare Trennkupplung parallel geschaltet, 

steuerbar ist daB die Federanordnung bei einge- 35 so daB, wie bei herkdmmlichen Getrieben, alle ersten 

schaltetem ersten oder Ruckwartsgang in Ausriick- Zahnrader der einzelnen Getriebestuf en auf der ersten 

richtung betatigt ist Getriebewelle angeordnet sein konnen. Die beiden 

7. Fahrzeug nach Anspruch 4, dadurch gekenn- Kupplungen, namlich Fliehkraft und Trennkupplung, 
zeichnet daB die Servoeinrichtung (39) in der Wei- kSnnen dann in der Weise zusammengefaBt werden, 
se steuerbar ist, daB die Federanordnung (35) un- 40 daB eine im wesentlichen herkommliche Tellerfeder- 
terhalb einer vorgegebenen niedrigen Fahrge- Reibscheibenkupplung verwendet wird, die lediglich 
schwindigkeit in AusrQckrichtung betfitigt ist und durch eine der Fliehkraft unterworfene Einruckbetati- 
oberhalb dieser Fahrgeschwindigkeit f reigegeben gung erganzt wird. Damit die der Fliehkraft unterworfe- 
is^ ne Betatigung nur wahrend des Anfahrvorganges zur 

8. Fahrzeug nach einem der Ansprfiche 3 bis 7, 45 Wirkung kommen kamt ist eine Betatigungseinrichtung 
dadurch gekennzeichnet daB die Federanordnung vorgesehen, die zumindest wahrend des Anfahrvorgan- 
durch eine in einem radial mittleren Bereich ges die Reibscheibenkupplung durch Uberdrflcken der 
schwenkbar gelagerte Tellerfeder (35) gebildet ist, Tellerf eder ausgerOckt halt und f rQhestens nach Beendi- 
deren radial auBerer Rand an einer axial versteilbar gung dieses Anfahrvorganges die Tellerfeder wieder 
gehaltenen Kupplungsdruckplatte (32) der Reib- so zur Wirkung kommen laBt, so daB die Reibscheiben- 
scheibenkupplung (3) aniiegt und an deren radial kupplung dann unabhangig von der der Fliehkraft un- 
inneren Rand die Betatigungseinrichtung (36 -39) terworfenen Betatigung eingerQckt bleibt Dabei kann 
angreift diese Betatigungseinrichtung sowohl willkOrlich, also 

9. Fahrzeug nach einem der AnsprQche 3 bis 8, beispielsweise von dem Fahrer des Fahrzeugs, als auch 
dadurch gekennzeichnet, daB die Fliehgewichte 55 selbsttatig, beispielsweise durch eine hydraulische, 
(40) durch auf zylindrischen Bolzen gelagerte Zy iin- pneumatische oder mit einer sonstigen Stellkraf t arbei- 
derroDen gebildet sind, die in radial gerichteten tendeSenroeinrichtunggesteuertsein. 

Schlitzen (41) eines an einer drehfest mit der Kur- Weitere zweckmaBige Ausgestaltungen der Erfin- 

belwelle des Fahrzeugmotors verbundenen Kupp- dung sind in den Obrigen Unteranspruchen aufgeffihrt 

lungsplatte (30) gehaltenen Deckels (33) gefQhrt 60 In der Zeichnung ist anhand eines schematischen 

sind und an schrag zur radialen Richtung verlaufen- Langsschnittes durch ein Stufenschaitgetriebe ernes 

den Auflauframpen (42) der Kupplungsdruckplatte Personenkraftfahrzeugs ein Ausfuhrungsbeispiel der 

(32) der Reibscheibenkupplung (3) abrolleit Erfindung dargestellt, das im folgenden naher eriautert 

wird. Dabei ist in der Zeichnung mit 1 ein Fahrzeugmo- 

Beschreibung 65 tor und mit 2 ein als Stufenschaitgetriebe ausgebildetes 

Getriebe insgesamt bezeichnet, wahrend 3 eine zwi- 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Fahrzeug, insbe- schen dem Antriebsmotor 1 und dem Getriebe 2 ange- 

sondere Personenkraftfahrzeug, gemaB dem Oberbe- ordnete Kupplung angibt 4 stellt ein das Getriebe 2 
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sowie ein rait 7 angedeuteS^&usgleichgetriebe ein- 
schlieBendes Gehause dar. Eine Getriebeeingangswelle 
ist mit 5 und eine Getriebeausgangswelle rait 6 angege- 
ben, wobei letztere fiber ein Abtriebsritzel 20, das mit 
einem Antriebstellerrad 21 in K&mmeingriff stent mit 
dem Ausgleichgetriebe 7 verbunden ist, von dem der 
Abtrieb Qber mit 8a und 8b bezeichnete Flansche zu den 
hier nicht weher gezeigten Antriebshalbwellen erfolgt 

Auf der Getriebeeingangswelle 5 ist ein dem ersten 
Getriebegang zugeordnetes Festrad 9 sowie ein dem 
zweiten Getriebegang zugeordnetes Festrad II unver- 
drehbar gehalten, wahrend die mit diesen Zahnradern in 
standigem Eingriff stehenden Zahnrfider 10 und 12 als 
Losrader drehbar auf der Getriebeabtriebswelie 6 gela- 
gert sind Zum EinrQcken dieser Getriebegange ist eine 
Schiebemuffe 13 vorgesehen, die axial verschiebbar, 
aber unverdrehbar auf der Getriebeabtriebswelie 6 ge- 
halten ist und durch Axialverschiebung jeweils form- 
schlQssig. mit einem der beiden Losrader 10 oder 12 
verbindbar ist 

Die Schiebemuffe 13 weist darfiber hinaus eine Ver- 
zahnung Hb auf, die durch Axialverschiebung eines hier 
nicht weiter gezeigten, auf einer gehSusefesten Zwi- 
schenwelle gelagerten Schieberades mit einer auf der 
GetriebeantriebswelleS vorgesehenen Verzahnung 14a 
zur Bildung eines Rfickwartsganges in Eingriff gebracht 
werden kann. Die Axialverschiebung dieses Zwischen- 
rades kann dabei mit Hilfe einer Schaltgabel 23 ausge- 
fOhrt werden, die flber ein Gestfinge 24 von einem Ge- 
triebewahlhebel 25 betatigbar ist Diesem Getriebe- 
wahlhebel 25 sind bei der hier gezeigten Ausfflhrung im 
flbrigen nur drei Stellungen, nSmhch eine mittlere Neu- 
tralstellung "AT, eine normale VorwSrtsfahrstellung W £T, 
in der alle Vorw&rtsgetriebegiinge automatisch geschal- 
tet werden, und eine Rfickwartsfahrstellung "R/P* zuge- 
ordnet, die bei stehendem Fahrzeug zugleich eine Park- 
sperre bietet 

Ein dritter und vierter Getriebegang werden durch 
Zahnradpaare 15, 16 und 17, 13 bereitgestellt von denen 
die auf der Getriebeantriebswelle 5 gehaltenen ZahnrS- 
der 15 und 17 als Losrader und die auf der Getriebeab- 
triebswelie 6 gehaltenen Zahnrfider 16 und 18 als Fest- 
rtder ausgebildet sind Zum EinrQcken der jeweiligen 
Gangradpaare ist auf der Getriebeeingangswelle 5 eine 
axial verschiebbar, aber unverdrehbar gehaltene Schie- 
bemuffe 19 vorgesehen, die entweder mit dem Losrad 
15 oder mit dem Losrad 17 in formschlflssigen Eingriff 
gebracht werden kann. 

Zur Betatigung der Schiebemuffen 13 und 19 sind bei 
dem in der Zeichnung gezeigten Getriebe Servostellein- 
richtungen 27a und 27b vorgesehen, die beispielsweise 
hydraulisch oder pneumatisch arbeiten kdnnen und de- 
nen zur Beaufschlagung mit dem Arbeitsmittel Magnet- 
ventile 28a und 28b zugeordnet sind die durch eine 
zentrale Getriebesteuereinrichtung 26 ansteuerbar sind 
Mit 45 ist eine beispielsweise hydraulische Arbeitsmit- 
telpumpe zur Versorgung der einzelnen Stellglieder mit 
Arbeitsmittel angedeutet die beispielsweise von der 
Getriebeantriebswelle 5 antreibbar ist 

Selbstverstandlich kdnnen anstelle des hier gezeigten 
Getriebes in dessen BetStigung auch andere Getriebe- 
ausffihrungen, wie z.R Planetenradgetriebe oder dgL 
eingesetzt werden. 

Die in der Zeichnung insgesamt mit 3 bezeichnete 
Kupplung ist als Reibscheibenkupplung ausgebildet die 
eine mit der hier nicht gezeigten Kurbelwelle des Fahr- 
zeugmotors 1 starr verbundene Kiipplungsplatte 30 so- 
wie eine Kupplungsdruckplatte 32 aufweist die gegen- 
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Qber der Kupplungsplatte 3<Tbzw. einem an dieser befe- 
stigten Kupplungsdeckel 33 unverdrehbar. aber axial 
verschiebbar gehalten ist Zwischen der Kupplungsplat- 
te 30 und der Kupplungsdruckplatte 32 sind die Reib- 
scheiben einer starr auf der Getriebeeingangswelle 5 
gehaltenen Kupplungsscheibe 31 angeordnet 

Die zum EinrQcken der Kupplung 3 erforderliche An- 
preBkraft kann hier auf zwei verschiedenen und vonein- 
ander unabhangigen Wegen enreicht werden. Zum ei- 
nen ist eine an sich bekannte Tellerfeder 35 vorgesehen, 
die in einem mittleren Durchmesserbereich an einem 
Lagernocken 34 des Kupplungsdeckels 33 schwenkbar 
gelagert ist und mit ihrem radial auBeren Rand gegen 
die Kupplungsdruckplatte 32 drQckt wahrend an dem 
radial inneren Rand ein AusrGcklager 36 einer Bet&ti- 
gungseinrichtung 36 - 39 angreift Dieses AusrOcklager 
36 kann fiber einen Kuppiungshebel 37 sowie ein Kupp- 
lungsgestfinge 38 von einem Kupplungspedal oder, wie 
in der Zeichnung gezeigt von einer Servoeinrichtung 39 
betatigt werden. Der Servoeinrichtung 39 ist ein die 
Arbeitsmittelzufuhr steuerndes Magnetventil 29 zuge- 
ordnet das ebenso wie die Magnetventile 28a und 286 
von der Getriebesteuereinrichtung 26 angesteuert wer- 
den kana Die der Tellerfeder 35 zugeordnete Betau- 
gungseinr|chtung 36 — 39 ist nun so ausgebildet daB bei 
ihrer Betatigung der radial untere Rand der Tellerfeder 
35 in der Zeichnung nach rechts gedriickt wird so daB 
die auf die Kupplungsdruckplatte 32 ausgeflbte Anprefl- 
kraft der in ihrer Ausgangssteilung mit Vorspannung 
eingebauten Tellerfeder 35 aufgehoben und damit die 
Kupplung 3 ausgerflckt wird 1m Ruhezustand der BetS- 
tigungseinrichtung 36 -39 bleibt die Kupplung 3 dage- 
gen durch die Tellerfeder 35 eingeruckt 

Unabhangig von der AnpreBbetfitigung durch die 
Tellerfeder 35 bleibt die Betatigung der Kupplung 3 
durch Fliehkraft Dazu sind mehrere, fiber den Umfang 
gleichm&fiig verteilte Fliehgewichte in Form von auf 
zylindrischen Bolzen drehbar gelagerten Zylinderrollen 
40 vorgesehea die in radialen Schlitzen 41 des Kupp- 
lungsdeckels 33 radial verstellbar gef fihrt sind und durch 
entsprechende Ausnehmungen in der Tellerfeder 35 
greifeiu Dabei waizen sich die Zylinderrollen 40, deren 
Lagerbolzen sich an den Randern der Schlitze 41 auf 
dem Kupplungsdeckel 33 abstfitzen, auf schrSg zur ra- 
45 dialen Richtung verlaufenden Auflauframpen 42 der 
Kupplungsdruckplatte 32 ab. Bei ansteigender Drehzahl 
der Kurbelwelle und dabei infolge der Fliehkraft zuneh- 
mendem radialen A us wan dem der Zylinderrollen 40 
steigt die fiber die Auflauframpe 42 auf die Kupplungs- 
50 druckplatten 32 ausgeubte axiale AnpreBkraft an, so 
daB die Kupplung 3 zunehmend in Einruckrichtung be- 
tatigt wird 

Wenn das mit einem derartigen Stufenschaltgetriebe 
ausgerfistete Fahrzeug nun a us dem Stillstand angefah- 
ren werden soli, so wird zunachst fiber die Betau'gungs- 
einrichtung 36 -39 die Wirkung der Tellerfeder 35 un- 
wirksam gemacht und damit die Kupplung 3 zum Aus- 
rficken gebracht Dies kann noch vor Beginn des An- 
fahrvorganges durch Betttigen eines entsprechenden 
Kupplungspedals rein mechanisch oder aber, wie in der 
Zeichnung angedeutet ist mit Hilfe einer Servoeinrich- 
tung 39 bewirkt werden, die durch entsprechende An- 
steuerung eines zugeordneten Magnetventils 29 von der 
Getriebesteuereinrichtung 26, beispielsweise bei Anlas- 
sen des Motors, eingeschaltet wird. Wenn wahrend des 
Anfahrvorganges dann die Drehzahl des Antriebsmo- 
tors 1 durch Betfitigen eines mit 46 angedeuteten Fahr- 
pedals angehoben wird ergibt sich ein selbstt&tiger. 
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drehzahlabhangiger Eingriff der Kupplung 3 durch die 
Wirkurig der der Fliehkraft unterworfenen Zylinderrol- 
len 40, die mit steigender Motordrehzahl immer mehr 
nach auBen gedrSngt werden und dabei entsprechend 
der Schragsteilung der Auflauf rampe 42 die Kupplungs- 5 
dmckplatte 32 gegen die Kupplungsplatte 30 drGcken, 
wodurch die zwischen beiden Platten angeordiieten 
Reibscheiben der Kupplungsscheibe31 zur Herstellung 
eines Reibschlusses zwischen der Kurbelwelle und der 
Getriebeantriebswelle 5 veranlaBt werden. Da zuvor io 
der Kupplungswahlhebel 25 in die Stellung n ET oder 
"R/P*, also in die Vorwarts- oder RGckwartsfahrtellung 
gebracht wurde, ist auch der erste Vorwarts- oder der 
Ruckwartsgahg des Stufengetriebes eingeschaltet, und 
das Fahrzeug kann entsprechend des sich aufbauenden is 
Reibschlusses an der Kupplung 3 anfahren. 

Bei Beendigung des Anfahrvorganges, was z.B. mit 
Erreichen einer vorgegebenen niedrigen Fahrgeschwin- 
digkeit von beispielsweise 10 km/h der Fall ist, kann die 
beim Anfahren wirksame Fliehkraftkupplung durch 20 
Wirksam werden der Tellerfeder 35 uberbruckt werden, 
so daB anschlieBend unabhangig von der durch die 
Fliehgewichte (Zylinderroiren 40) erreichten Kupp- 
lungsanpreBkraft die Kupplung" 3 standig eingerQckt 
bleibt. Dieses Wirksamwerden der Kupplungseinruck- 25 
kraf t der Tellerfeder 35 wird durch Freigabe der BetatU 
gungseinrichtung 36— 39 erreicht, indem die zur Betati- 
gung der Servoeinrichtung vorgesehene Arbeitsmittel- 
zufuhr durch entsprechende Ansteuerung der Servoein- 
richtung 39 unterbrochen wircL Dabei kann die von der 30 
Getriebesteuereinrichtung 26 bewirkte Ansteuerung 
der Servoeinrichtung 39 in der Weise erfolgen, daB die 
Tellerfeder 35 entweder nur wahrend des Anfahrvor- 
ganges, <Lh. beispielsweise bei Fahrgeschwindigkeiten 
von 0 bis etwa 10 km/h, ausgeruckt ist oder aber die 35 
Tellerfeder wird und bleibf grundsatzlich in den Anfahr- 
gangen, dh. bei eingeschaltetem ersten Vorwartsgang 
und im Rflckwartsgang, ausgerflckt 

Bei Fahrgeschwindigkeiten oberhalb von 10 km/h 
bzw. in anderen Getriebegangen als in dem ersten und 40 
in dem Ruckwartsgang, ist dagegen die Servoeinrich- 
tung 39 zum Wirksamwerden der Tellerfeder 35 und 
damit zum Einrucken der Kupplung 3 beauf schlagt 

Bei einer durch Niederdrflcken eines Kupplungspe- 
dals betStigten Tellerfederkupplung erfolgt dies durch 45 
Freigabe des Kupplungspedals, das dahn fttr die Folge- 
zeit des Fahrzeugbetriebs nur noch zu betatigen ist, 
wenn das Fahrzeug beispielsweise verkehrsbedingt hal- 
ten oder sonst zum Stillstand kommen soIL Wahrend der 
Qbrigen Schaltvorgange des Getriebes erfolgt dagegen 50 
keine Kupplungsbetatigung mehr, da diese Schaltvor- 
gange selbsttatig jeweils im Synchronpunkt der zuge- 
ordneten Getriebezahnrader durchgefflhrt werden. Die 
einzelnen Schaltvorgange werden dabei von der Getrie- 
besteuereinrichtung 26 ausgeldst, die dazu ein der Fahr- 55 
geschwindigkeit des Fahrzeugs entsprechendes Signal 
von einem die Drehzahl der Getriebeabtriebswelle 6 
erfassenden Drehzahlsensor 27 erhalt Auflerdem kann 
ein dem Getriebewahlhebel 25 zugeordneter Stellungs- 
geber 22 vorgesehen sein, der der Getrrebesteuerein- 60 
richtung 26 ein Signal Qber den mit dem Getriebewahl- 
hebel 25 eingestellten Fahrbereich mitteilt. Eine weitere 
Signalieitung verbindet die Getriebesteuereinrichtung 
26 mit einem dem Fahrpedal 46 des Fahrzeugs zugeord* 
neten Kick-down-Schalter 47. 65 

Weitere, fur die Steuerung des Getriebes eventuell 
erforderliche Signale kann die Getriebesteuereinrich- 
tung 26 auch von einer mit dieser zu einem einheitlichen 
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Steuergerat verbundenen Motorsteuereinrichtung 50 
erhalten, die beispielsweise die Zundung und Kraf tstoff- 
ziifuhr zu dem Fahrzeugmotor 1 steuerL Diese Motor- 
steuereinrichtung 50 erhalt ita. MeBsignale von einem 
Drehzahlgeber 48 uber die Drehzahl der Kurbelwelle, 
sowie von einem Drucksensor 49 fiber den leistungsab- 
hangigen Unterdruck in der Saugleitung 51. Weitere 
MeBgeber konnen ein die Stellung der Drosselklappe 
erfassender Stellungsgeber 52 sowie ein die Motortem- 
peratur erfassender Temperaturgeber 53 sein. 
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